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Drehmomentubertragungssystem fur ein Fahrzeug 

Beschreibung 

5 

Die vorliegende Erfindung betrifft ein Drehmomentubertragungssystem fiir 
ein Fahrzeug zur Drehmomentubertagung zwischen einem Antriebsmotor 
und einem Getriebe. 

10 Bei den in Kraftfahrzeugen, insbesondere Personenkraftfahrzeugen, einge- 
setzten Antriebssystemen existieren, je nach Baugrofce bzw. Bauart eines 
Fahrzeugs, im Wesentlichen zwei Mogiichkeiten fiir den Einbau des An- 
triebsaggregats und der Getriebeanordnung. Eine dieser Mogiichkeiten ist 
der Langseinbau, bei welchem das Antriebsaggregat mit seiner Antriebs- 

15 welle in Fahrzeuglangsrichtung eingebaut wird und das Getriebe in der 
Fahrzeuglangsrichtung folgend auf das Antriebsaggregat, also hinter dem 
Antriebsaggregat positioniert ist. Insbesondere bei kleineren Fahrzeugen ist 
es als zweite Moglichkeit jedoch bekannt, das Antriebsaggregat mit seiner 
Antriebswelle quer zur Fahrzeuglangsrichtung einzubauen und in dieser 

20 Querrichtung das Getriebe dann folgend auf das Antriebsaggregat einzu- 
bauen, also bezogen auf die Fahrzeuglangsrichtung neben dem Antriebs- 
aggregat einzubauen. Vor allem diese Bauweise sto&t auf Grund des quer 
zur Fahrzeuglangsrichtung aufcerst beschrankten Bauraums schnell an 
Grenzen, so dass eine derartige Anordnung bisher im Allgemeinen nur in 

25 Verbindung mit vergleichsweise kleinen bzw. in Richtung ihrer Antriebs- 
welle kurz bauenden Antriebsaggregaten gewahlt werden kann. 

Es ist die Aufgabe der vorliegendeh Erfindung, ein Drehmomentubertra- 
gungssystem bzw. ein Antriebssystem fur ein Fahrzeug vorzusehen, wel- 
30 che eine verbesserte Bauraumausnutzung ermoglichen. 



Gemafc einem ersten Aspekt der vorliegenden Erfindung wird diese Aufgabe 
gelost durch ein Drehmomentubertragungssystem fur ein Fahrzeug zur 
Drehmomentubertragung zwischen einem Antriebsaggregat und einem 
Getriebe, umfassend eine urn ein er.ste Drehachse drehbare Eingangswelle 
und wenigstens eine um eine zur ersten Drehachse quer zur Achsrichtung 
versetzte zweite Drehachse drehbare Ausgangswelle sowie eine erste 
Kupplungsanordnung mit einem mit der Ausgangswelle drehfest verbunde- 
nen oder zu verbindenden Ausgangsbereich und einem wahiweise mit dem 
Ausgangsbereich zur Drehmomentubertragung koppelbaren Eingangsbe- 
reich, welcher durch die Eingangswelle uber eine Antriebsanordnung zur 
Drehung antreibbar ist. 

Durch dieses erfindungsgemafee Drehmomentubertragungssystem wird es 
moglich, Antriebsaggregat und Getriebe seitlich versetzt - jeweils bezogen 
auf die Drehachsen der zu koppelnden Wellen - anzuordnen, so dass in 
dieser Achsrichtung auch ein Uberlapp dieser beiden Systemkomponenten 
Antriebsaggregat und Getriebeanordnung moglich wird. Die Folge davon ist 
eine in der Achsrichtung verkurzte Bauweise. 

Um in einfacher Art und Weise ein Antriebsmoment zwischen der Ein- 
gangswelle und dem Eingangsbereich der ersten Kupplungsanordnung 
ubertragen zu konnen, wird vorgeschlagen, dass die Antriebsanordnung ein 
erstes Antriebsrad aufweist, das mit der Eingangswelle zur gemeinsamen 
Drehung gekoppelt oder koppelbar ist und ein zweites Antriebsrad auf- 
weist, das durch das erste Antriebsrad zur Drehung antreibbar ist und mit 
dem Eingangsbereich der ersten Kupplungsanordnung drehfest verbunden 
ist. Hier kann beispielsweise vorgesehen sein, dass das erste Antriebsrad 
mit dem zweiten Antriebsrad uber ein Endlosband in Antriebsverbindung 
steht. , 

GemalS einem weiteren vorteilhaften Aspekt kann vorgesehen sein, dass 
mit dem ersten Antriebsrad eine Rotoranordnung einer Elektromaschine 
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drehfest verbunden ist, wobei eine Statoranordnung der Elektromaschine 
an einer feststehenden Baugruppe getragen ist. Eine derartige Elektroma- 
schine kann dann sowohl zum Anlassen des Antriebsaggregats, als auch 
zum Einspeisen elektrischer Energie in ein Bordnetz im Drehbetrieb des 
5 Antriebsaggregats, als auch durch entsprechende Ansteuerung als Schwin- 
gungsdampfungssystem eingesetzt werden. Eine weitere Erweiterung des 
Einsatzspektrums einer derartigen Elektromaschine kann dadurch erlangt 
werden, dass die Rotoranordnung zusammen mit dem ersten Antriebsrad 
durch eine zweite Kupplungsanordnung wahlweise mit der Eingangswelle 

10 zur gemeinsamen Drehung koppelbar ist. Durch eine derartige zweite 
Kupplungsanordnung, weiche im Allgemeinen auch als Impulsstartkupplung 
bezeichnet werden kann, wird es moglich, verglefchsweise schwach dimen- 
sionierte Eiektroniaschinen zum Anlassen eines vergleichsweise groBen 
Antriebsaggregats zu nutzen. Hierzu wird zunachst die Rotoranordnung mit 

15 alien damit zur gemeinsamen Drehung verbundenen Komponenten auf eine 
bestimmte Drehzahl beschleunigt, und dann, wenn ein bestimmter Dreh- 
zahlwert erreicht ist und somit ein bestimmtes Massentragheitsmoment in 
diesem rotierenden System vorhanden ist, wird die zweite Kupplungsanord- 
nung sehr schnell in Richtung Einkuppeln verstellt, so dass durch das 

20 vorhandene Schleppmoment dann das Antriebsaggregat hochgedreht wird. 
Von besonderem Vorteil ist hierbei, dass die Rotoranordnung uber das erste 
Antriebsrad und das zweite Antriebsrad auch drehfest gekoppeJt ist mit 
dem Eingangsbereich der ersten Kupplungsanordnung, die im Wesentlichen 
dann zur Durchfuhrung von Anfahr- bzw. Schaltvorgangen genutzt wird, 

25 und insofern alle rotierenden Komponenten des Eingangsbereichs dieser 
ersten Kupplungsanordnung zur Speicherung von Rofationsenergie genutzt 
werden konnen, die dann zum Anlassen bzw. Hochdrehen des Antriebs- 
aggregats genutzt wird. 

30 Eine den in Axialrichtung zur Verfugung stehenden Bauraum sehr effizient 
ausnutzende Ausgestaltung kann bei Bereitstellung einer Elektromaschine 
dadurch erhalten werden, dass die Elektromaschine zur ersten Drehachse 



im Wesentlichen koaxial angeordnet ist und im Wesentlichen seitlich neben 
der ersten Kupplungsanordnung angeordnet ist. 

Um bei der Drehmomentubertragung auf den Eingangsbereich der ersten 
Kupplungsanordnung durch die Antriebsanordnung das Auftreten von 
Kippmomenten zu vermeiden, wird vorgeschlagen, dass der Eingangsbe- 
reich der ersten Kupplungsanordnung bezogen auf die zweite Drehachse 
symmetrisch bezuglich desjenigen axialen Bereichs, in welchem das zweite 
Antriebsrad wirksam ist, gelagert ist. Es kann beispielsweise vorgesehen 
sein, dass der Eingangsbereich der ersten Kupplungsanordnung in demjeni- 
gen axialen Bereich, in welchem das zweite Antriebsrad wirksam ist, gela- 
gert ist. 

Ein sehr leicht zu realisierender Zugang zur ersten Kupplungsanordnung 
zum Durchfuhren von Ein- bzw. Auskuppelvorgangen kann gemafc einem 
weiteren vorteilhaften Aspekt dadurch erlangt werden, dass ein Betati- 
gungssystem der ersten Kupplungsanordnung in Richtung der zweiten 
Drehachse folgend auf die Ausgangswelle angeordnet ist. Alternativ ist es 
jedoch auch mdglich, dass ein Betatigungssystem der zweiten Kupplungs- 
anordnung die Ausgangswelle umgebend angeordnet ist. Diese Bauweise 
hat den besonderen Vorteil, dass das Betatigungssystem sich axial uber- 
lappend mit der Ausgangswelle angeordnet ist und somit fur das Betati- 
gungssystem an sich kein wesentlicher zusatzlicher axialer Bauraum be- 
ansprucht wird. 

GemalS einem zweiten Aspekt der vorliegenden Erf indung wird die eingangs 
genannte Aufgabe gelost durch ein Antriebssystem fur ein Fahrzeug, 
umfassend ein Antriebsaggregat mit einer Antriebswelle und eine Getrie- 
beanordnung mit wenigstens einer Getriebeeingangswelle, wobei die Ge- 
triebeanordnung mit ihrer Getriebeeingangswetle bezogen auf eine Dreh- 
achse der Antriebswelle des Antriebsaggregats seitlich versetzt angeordnet 
ist. 



Bei einer derartigen Anordnung kann vorzugsweise vorgesehen sein, dass 
die Getriebeanordnung seitlich neben dem Antriebsag^regat angeordnet ist, 
so dass ein axialer Oberlapp zwischen Getriebeanordnung und Antriebs- 
aggregat erhalten werden kann. 

Bei einem derartigen Antriebssystem wird dann vorzugsweise ein erfin- 
dungsgema&es Drehmomentubertragungssystem zur Drehmomentuber- 
tragung zwischen der Antriebswelle des Antriebsaggregats als Eingangs- 
welle und der Getriebeeingangswelle als Ausgangswelle eingesetzt. 

Die vorliegende Erfindung wird nachfolgend mit Bezug auf die beiliegenden 
Zeichnungen detailliert beschrieben. Es zeigt: 

Fig. 1 eine Langsschnittdarstellung eines Drehmomentubertragungs- 

systems gemafc einer ersten erfindungsgemaBen Ausgestal- 
tungsform; 

Fig. 2 das System der Fig. 1 in perspektivischer Ansicht; 

Fig. 3 eine Langsschnittansicht eines Drehmomentubertragungs- 

systems gemaB einer zweiten erfindungsgema&en Ausgestal- 
tungsform; 

Fig. 4 das System der Fig. 3 in perspektivischer Ansicht; 

Fig. 5 eine Langsschnittansicht eines Drehmomentubertragungs- 

systems gemafc einer dritten erfindungsgemafien Ausgestal- 
tungsform; 



Fig. 6 



eine perspektivische Darstellung des Systems der Fig. 5. 
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In den Figuren 1 und 2 ist ein Drehmomentubertragungssystem fur den 
Antriebsstrang eines Kraftfahrzeugs allgemein mit 10 bezeichnet. Dieses 
Drehmomentubertragungssystem 10 dient dazu, uni ein Drehmoment 
zwischen einem Antriebsaggregat und einer Getriebeanordnung zu uber- 
5 tragen. Eine Antriebswelle des Antriebsaggregats, also beispielsweise eine 
Kurbelwelle, ist als Eingangswelle 12 des Drehrnomentubertragungs- 
systems wirksam, wahrend eine Getriebeeingangswelle als Ausgangswelle 
14 des Drehmomentubertragungssystems 10 wirksam ist. Wahrend die 
Eingangswelle 1 2 urn eine Drehachse A., drehbar ist, ist die Ausgangswelle 

io 14 um eine Drehachse A 2 drehbar, welche zur erstgenannten Drehachse A t 
beispielsweise parallel liegen kann, bezuglich dieser jedoch quer bzw. 
seitlich versetzt liegt. Daraus resultiert, dass auch die beiden Wellen 1 2, 1 4 
zueinander seitlich versetzt liegen und sich beispielsweise auch im gleichen 
axialen Bereich nebeneinander erstrecken konnen, so dass im Falle der in 

15 Fig. 1 gezeigten Anordnung sowohl das Antriebsaggregat als auch das 
Getriebe an der linken Seite der Darstellung und nebeneinander liegend 
positioniert waren. 

Um ein Drehmoment von der Eingangswelle 1 2 bzw. der Antriebswelle des 
20 Antriebsaggregats auf die Ausgangswelle 14 bzw. Getriebeeingangswelle 
zu ubertragen, sind bei dem in der Fig. 1 und der Fig. 2 gezeigten Dreh- 
momentubertragungssystem 10 im Wesentlichen zwei Systembereiche 
vorhanden. Dies ist zum einen eine mit 1 6 bezeichnete Antriebsanordnung 
und ist zum anderen eine allgemein mit 18 bezeichnete Kuppiungsanord- 
25 nung. 

Die Antriebsanordnung 16 umfasst ein erstes Antriebszahnrad 20, das 
durch Hirthverzahnug, Kerbverzahnung, Stirnverzahnung oder in sonstiger 
Art und Weise mit der Eingangswelle 12 drehfest verbunden somit mit 
30 dieser um die Drehachse drehbar ist. Ein zweites Antriebszahnrad 22 
liegt - bezogen auf die Drehachsen A, und A 2 im selben axialen Bereich, 
wie das erste Antriebszahnrad 20. Durch ein Endlosband 24 ist das erste 



Antriebszahnrad 22 mit dem zweiten Antriebszahnrad 22 antriebsma&ig 
verbunden. Das Endltfsband 24 kann ein Zahnriemen oder eine Kette sein. 
Selbstverstandlich ist es auch moglich, hier bei entsprechender Ausgestal- 
tung der Rader 20, 22 einen herkommlichen Keilriemen einzusetzen. Durch 
eine gewisse Elastizitat des Endlosbands 24 wird bereits eine Schwin- 
gungsdampfungsfunktion in den Drehmomentubertragungsweg zwischen 
den beiden Wellen 12, 14 integriert. Es ist weiterhin moglich, das Rad 20 
taumelelastisch auszubilden oder an die Welle 12 anzubinden, urn hier 
einen moglicherweise zwischen den Drehachsen A, und A 2 durch Toieran- 
zen vorhandenen Verkippwinkel kompensieren zu konnen. Weiterhin ist es 
selbstverstandlich moglich, in das Rad 20 eine Torsionsschwingungsdamp- 
feranordnung zu integrieren, beispielsweise nach Art eines Zweimassen- 
schwungrads. 

Die Kupplungsanordnung 1 8 umfasst einen allgemein mit 26 bezeichneten 
Eingangsbereich, der uber die Antriebsanordnung 16 bei Drehung der 
Eingangswelle 1 2 zur Drehung angetrieben wird. Dieser Eingangsbereich 26 
wiederum umfasst im Wesentlichen ein topfartig ausgebildetes Gehause 
28, das in einem axiaien Bereich mit dem Rad 22 fest verbunden, im darge- 
stellten Falle sogar integral ausgebildet ist. In diesem axiaien Bereich, in 
dem das Gehause 28 bzw. das Rad 22 nach radial innen verlangert ist, ist 
der Eingangsbereich 26 durch ein Lager 30 auf einem das gesamte Dreh- 
momentubertragungssytem 1 0 einkapselnden Aufcengehause 32 oder einer 
sonstigen feststehenden Baugruppe drehbar gelagert. Auf diese Art und 
Weise ist gewahrleistet, dass diese Lagerung symmetrisch zu demjenigen 
Bereich ist, in welchem eine Antriebskraft bzw. ein Antriebsmoment in den 
Eingangsbereich 26 der Kupplungsanordnung 18 eingeleitet wird, so dass 
das Auftreten von Kippmomenten vermieden werden kann. 

In dem topfartig ausgebildeten Gehause 28 der Kupplungsanordnung 1 8 ist 
ferner eine Anpressplatte 34 vorgesehen, welche mit dem Gehause 28 in 
herkommlicher Art und Weise durch Tangentialblattfedern o.dgl. zur ge- 
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meinsamen Drehung um die Drehachse A 2 , in Richtung dieser Drehachse A 2 
jedoch in gewissem AusmaB bewegbar gekoppelt ist. Zwischen der An- 
pressplatte 34 und einem ein Widerlager bildenden Bodenbereich 36 des 
Gehauses 28 liegen die Reibbelage 38 einer im Wesentlichen den Aus- 
5 gangbereich 40 der Kupplungsanordnung 18 bereitstellenden Kupplungs- 
- scheibe 42. Diese Kupplungsscheibe 42 ist dann uber eine Keilverzahnung 
o.dgl. drehfest, in gewissem AusmafS jedoch axial bewegbar mit der Aus- 
gangswelle 1 4 gekoppelt. Es sei auch hier darauf hingewiesen, dass selbst- 
yerstandlich diese Kupplungsscheibe 42 mit einer Torsionsschwingungs- 
10 dampfungsanordnung ausgebildet sein kann. 

Ein im dargestellten Beispiel als Membranfeder ausgebildeter Kraftspeicher 
44 ist bezuglich der Anpressplatte 34 einerseits und bezuglich eines mit 
dem Gehause 28 fest verbundenen Gehausedeckels 46 andererseits abge- 

15 stCitzt. Die Abstutzung bezuglich der Anpressplatte 34 kann uber einen an 
sich bekannten Schneidenbereich derselben erfolgen, kann aber auch uber 
eine ebenfalls bekannte Verschleifcnachstellvorrichtung erfolgen. Im Falle 
der dargestellten Kupplungsanordnung des gedruckten Typs ist in einem 
radial innerhalb der Abstutzung bezuglich der Anpressplatte 34 liegenden 

20 Bereich der Kraftspeicher 44 durch Distanzbolzen 48 und Drahtringe 50, 52 
am Gehausedeckel 46 getragen und bezuglich diesem abgestutzt; 

Zur Betatigung der Kupplungsanordnung 18 ist ein aHgemein mit 54 be- 
zeichnetes Betatigungssystem vorgesehen. Dieses umfasst ein Drehent- 

25 kopplungslager 56, auf welches uber einen Beaufschlagungstopf 58 ein 
Kolbenelement 60 drucken kann> das in einem axial feststehenden Zylinder 
62 bei entsprechender Druckfluidzufuhr bzw. -abfuhr in Richtung der Dreh- 
achse A 2 bewegbar ist. Man erkennt, dass das Betatigungssystem 54 axial 
folgend auf das mit der Kupplungsscheibe 42 gekoppelte Ende der Aus- 

30 gangswelle 1 4 angeordnet ist, so dass hier eine sehr einfache konstruktive 
Ausfuhrung des Betatigungssystems 54 moglich ist, bei welcher der Zylin- 
der 62 am Aufcengehause 32 axial abgestutzt sein kann. 



Zum Ausrucken der Kupplungsanordnung 18, beispielsweise zur Durch- 
fuhrung von Schaltvorgangen, wird bei Druckfluidzufuhr in den Zylinder 62 
das Kolbenelement 60 zusammen mit dem Beaufschlagungstopf 58 in 
Richtung auf die Ausgangswelle 14 zu verschoben, so dass unter entspre- 
chender Verschwenkung bzw. Verformung des Kraftspeichers 44 die 
Beaufschlagungswirkung an der Anpressplatte 34 aufgehoben bzw. redu- 
ziert werden kann und diese in entsprechender Weise ihre Beaufschlagung 
der Kupplungsscheibe 42 verandert. 

Durch das in den Figuren 1 und 2 dargestellte Drehmomentubertragungs- 
system 10 wird es moglich, in einem Antriebssystem eines Fahrzeugs das 
Antriebsaggregat. und das mit diesem zur Drehmomentubertragung zu 
koppelnde Getriebe nebeneinander anzuordnen, was insbesondere bei quer 
zur Fahrzeuglangsrichtung eingebauten Antriebssystemen fur eine erheb- 
liche Bauraumeinsparung in dieser Querrichtung sorgen kann. Durch den 
Einsatz der Antriebsanordnung 1 6 wird es weiter moglich, bereits vor der 
Ubertragung eines Drehmoments auf die Ausgangswelle 14 bzw. Getrie- 
beeingangswelle eine Drehzahlumsetzung vorzunehmen, wobei hier je nach 
Einsatzbereich eine Ubersetzung oder eine Untersetzung erfolgen kann. Ein 
weiterer wesentlicher Vorteil der vorliegenden Erfindung ist, dass mit der 
als Getriebeeingangswelle wirksamen Ausgangswelle 14 ein Ausgangs- 
bereich 40 der Kupplungsanordnung 18 gekoppelt ist, der eine vergleichs- 
weise geringe Masse und somit ein entsprechend geringes Massentrag- 
heitsmoment aufweist, was das Synchronisieren der Gangstufen in dem 
Getriebe bei Durchfuhrung von Schaltvorgangen vereinfacht. 

Es ist selbstverstandlich, dass die in den Figuren 1 und 2 dargestellte 
Ausgestaltungsform des Drehmomentubertragungssystems 1 0, ebenso wie 
die nachfolgend mit Bezug auf die Figuren 3 bis 6 noch zu beschreibenden 
Ausgestaltungsformen, in verschiedensten Bereicheri abgewandelt werden 
konnen. So ist es beispielsweise moglich, dass die Kupplungsanordnung 1 8 
als Mehrscheibenkupplung aufgebaut ist, bei welcher mehrere Kupplungs- 



scheiben oder derartige Anordnungen oder ggf. auch Lamellen rnit der 
Ausgangswelle 14 drehfest gekoppelt sind, wodurch die gesamt reibend 
wirksame Oberflache deutlich erhdht werden kann. Auch ist es selbstver- 
standlich moglich, dass die Kupplungsanordnung 18 als sogenannte Dop- 
pelkupplung ausgebildet ist. Jeder der beiden Kupplungsbereiche einer 
derartigen Doppelkupplung weist als jeweiligen Ausgangsbereich dann eine 
Kupplungsscheibe o.dgl. auf, die dann mit einer von zwei im Allgemeinen 
koaxial zueinander angeordneten Ausgangswellen bzw. Getriebeeingangs- 
wellen drehfest gekoppelt ist. Sowohl eine Doppelkupplung als auch eine 
Mehrscheibenkupplung beanspruchen mehr axialen Bauraum als eine in der 
Fig. 1 erkennbare Einfachkupplung mit einer Kupplungsscheibe. Auf Grund 
der Tatsache, dass jedoch das Getriebe und das Antriebsaggregat neben- 
einander angeordnet sind, wird zusatzlicher axialer Bauraum frei, der dann 
fur eine derartige axial grower bauende Kupplungsanordnung genutzt wer- 
den kann. Insbesondere, aber nicht nur bei Einsatz einer Doppelkupplung 
ist es moglich, einen Kupplungsbereich oder mehrere Kupplungsbereiche 
als sogenannte Normal-Offen-Kupplung auszugestalten, bei welcher durch 
ein Betatigungssystem keine einem Kraftspeicher entgegenwirkende Aus- 
ruckkraft bereitgestellt wird, sondern uber eine Kraftbeaufschlagungsanord- 
nung, die ebenfalls nach Art einer Membranfeder ausgebildet sein kann 
oder mehrere Ubertragungshebelelemente aufweisen kann, eine Einruck- 
kraft auf eine Anpressplatte ubertragen wird. 

Mit Bezug auf die Figuren 3 und 5 wird nachfolgend eine alternative Ausge- 
staltungsformeineserfindungsgemafcen Drehmomentubertragungssystems 
beschrieben. Komponenten, welche vorangehend beschriebenen Kom- 
ponenten hinsichtlich Aufbau bzw. Funktion entsprechen, sind mit dem 
gleichen Bezugszeichen unter Hinzufugung eines Anhangs "a" bezeichnet. 
Da der grundsatzliche Aufbau dem vorangehend Beschriebenen entspricht, 
wird im Folgenden lediglich auf die zur Ausgestaltungsform gemalS den 
Figuren 1 und 2 beschriebenen Unterschiede eingegangen. Man erkennt 
zunachst, dass bei der Ausgestaltungsform des Drehmomentubertragungs- 



systems 10a gemafc den Figuren 3 und 4 zusatzlich eine Elektromaschine 
70a vorgesehen ist. Diese Elektromaschine 70a, welche nach.Art eines 
Starter-Generator-Systems wirksam sein kann, umfasst eine allgemein mit 
72a bezeichnete Statoranordnung, die beispielsweise an einem Motorblock 
festgelegt oder direkt integral damit ausgebildet sein kann und in herkomm- 
licher Art und Weise Statorwicklungen auf einem Statorjoch aufweisen 
kann. Eine allgemein mit 74a bezeichnete Rotoranordnung der Elektroma- 
schine 70a ist iiber eine Lagerungsanordnung 76a beziiglich der Stator- 
anordnung 72a drehbar gelagert und umfasst als Rotorwechselwirkungs- 
bereich 78a eine Mehrzahl von in Umfangsrichtung um die Drehachse A, 
aufeinander folgenden Permanentmagneten. Die Rotoranordnung 74a ist 
mit dem ersten Antriebszahnrad 20a drehfest verbunden. Im dargestellten 
Falle ist ein Rotortrager 80a beispielsweise mit dem Rad 20a integral aus- 
gebildet und bildet gleichzeitig auch dehjenigen Bereich, welcher uber die 
Lagerungsanordnung 76a bezuglich der Statoranordnung 72a gelagert ist. 
Selbstverstandlich istes moglich, die Rotoranordnung 74a bzw. den Trager 
80a derselben und das Rad 20a als separate Bauteile auszugestalten, die 
dann miteinander drehfest verbunden sind. Die Rotoranordnung 74a ist 
zusammen mit dem Antriebszahnrad 20a wiederum mit der Eingangswelle 
12a in der vorangehend beschriebenen Art und Weise zur gemeinsamen 
Drehung verbunden. 

Die in den Figuren 3 und 4 erkennbare Kupplungsanordnung 18a ist, be- 
zuglich der Einbausituation in den Figuren 1 und 2 um 180° gedreht. D.h., 
der Eingangsbereich 26a ist nunmehr im axialen Bereich des Antriebszahn- 
rads 22a an dem Aufcengehause 32a iiber das Lager 30a drehbar getragen, 
wobei das Lager 30a auf einem Lagerungsansatz 82a des AuSengehauses 
32a zentriert ist, welcher Lagerungsansatz 82a axial folgend auf das Ende 
der Ausgangswelle 14a und dazu konzentrisch angedrdnet ist. Durch die 
Umkehrung der Kupplungsanordnung 1 8a ergibt sich auch, dass das Betati- 
gungssystem 54a nunmehr in einem axialen Bereich positioniert ist, in 
welchem auch die Ausgangswelle 14a sich erstreckt. Dies kann beispiels- 



weise dadurch ermoglicht werden, dass sowohl das Kolbenelement 60a als 
auch der Zylinder 62a, der wiederum axial am AuSengehause 32a abge- 
stutzt sein kann, als Ringbauteile ausgestaltet sind, welche die Ausgangs- 
welle 14a zur Drehachse A 2 konzentrisch umgeben. Das Kolbenelement 
60a beaufschlagt uber das Drehentkopplungslager 56a dann den Kraft- 
speicher 44a direkt. 

Bei der in den Figuren 3 und 4 dargestellten Ausgestaltungsform wird es 
durch das Integrieren der Elektromaschine 70a in das Drehmomentuber- 
tragungssystem 10a moglich, die beiden Systembereiche Elektromaschine 
70a und Kupplungsanordnung 18a im gleichen axialen Bereich - bezogen 
auf die Drehachsen A, und A 2 - zu positionieren, so dass der zur Verfugung 
stehende axiale Bauraum auch hier sehr effizient genutzt werden kann. 
Durch das Eingliedem der Elektromaschine 70a in das Drehmomentuber- 
tragungssystem 10a wird in dieses weiterhin die Funktion zum Anlassen 
des Antriebsaggregats, wenn dieses eine Brennkraftmaschine ist, zum 
Einspeisen elektrischer Energie in ein Bordnetzsystem bei arbeitendem 
Antriebsaggregat und ggf. auch zur aktiven Drehschwingungsdampfung 
integriert. 

Die Positionierung der Kupplungsanordnung 18a in der in Fig. 3 und Fig. 4 
erkennbaren Einbausituation bringt den Vorteil mit sich, dass durch die 
axial sich uberlappende Positionierung des Betatigungssystems 54a mit der 
Ausgangswelle 14a weiterer axialer Bauraum eingespart werden kann. 

Eine Abwandlung der in den Figuren 3 und 4 gezeigten Ausgestaltungsform 
ist in den Figuren 5 und 6 erkennbar. Man erkennt hier, dass die Rotor- 
anordnung 70a zusammen mit dem Antriebszahnrad 20a uber eine weitere 
Kupplungsanordnung 90a wahlweise mit der Eingangswelle 12a drehfest 
verbunden werden kann. Eine mit der Eingangswelle 12a verbundene 
Kupplungsscheibe 92a bildet hier einen Eingangsbereich 94a dieser Kupp- 
lungsanordnung 90a. Die Reibbelage 96a dieser Kupplungsscheibe 92a 



liegen axial zwischen dem als Widerlager hier wirksamen Trager 80a der 
Rotoranordnung 74a und einer Anpressplatte 98a. Ein beispielsweise mit 
dem Antriebszahnrad 20a integral ausgebildetes oder ggf. mit diesem test 
verbundenes Gehause 100a dieser weiteren Kupplungsanordnung 90a ist 
mit dem Rotortrager 80a verbunden, und die Anpressplatte 98a ist uber 
Tangentialblattfedern o.dgl. mit diesem Gehause 100a drehfest, in Rich- 
tung der Drehachse A, bezuglich diesem aber axial verlagerbar verbunden. 
Ein Kraftspeicher 102a ist wiederum uber Distanzbolzen 104a und Draht- 
ringe 106a, 108a am Gehause 100a getragen und beaufschlagt in seinem 
radial aufceren Bereich die Anpressplatte 98a beispielsweise uber einen 
Schneidenbereich oder eine Verschiei&nachstellvorrichtung o.dgl.. Ein 
Betatigungssystem 110a umfasst einen Zylinder 1 1 2a, der an einer fest- 
stehenden Baugruppe, beispielsweise wiederum dem nur teilweise darge- 
steliten AuSengehause 32a, axial abgestutzt ist. Ein in dem Zylinder durch 
Druckfluidzufuhr bzw. -abfuhr in Richtung der Drehachse A 1 bewegbares 
Kolbenelement 114a beaufschlagt uber einen Beaufschlagungstopf 116a 
und ein Drehentkopplungslager 1 T8a den Kraftspeicher 102a. 

Die Kupplungsanordnung 90a kann als sogenannte Impulsstartkupplung 
wirksam sein. Diese wird zurn Anlassen eines Antriebsaggregats zunachst 
in einen Ausruckzustand gebracht, in welchem der Eingangsbereich 94a 
und somit die Eingangswelle 1 2a nicht zur Drehmomentubertragung gekop- 
pelt ist mit dem Ausgangsbereich 1 20a, welcher im Wesentlichen das 
Gehause 100a und alle damit drehfest gekoppelten Komponenten umfasst. 
In diesem Zustand wird durch Erregung der Elektromaschine 70a die Rotor- 
anordnung 74a derselben mit alien damit drehfest gekoppelten Komponen- 
ten zur Drehung angetrieben, bis eine bestimmte Drehzahl erreicht ist und 
somit in diesem rotierenden System dann ein bestimmtes Ausmafc kineti- 
scher Energie gespeichert ist. Zusammen mit der Rotoranordnung 74a wird 
also der gesamte Eingangsbereich 120a der Kupplungsanordnung 90a zur 
Drehung angetrieben, was weiterhin bedeutet, dass uber das Endlosband 
24a der Antriebsanordnung 1 6a auch der gesamte Eingangsbereich 26a der 
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als Schaltkupplung wirksarrien Kupplungsanordnung 18a zur Drehung um 
die Drehachse A 2 abgetrieben wird. Hier ist also insgesamt ein vergleichs- 
weise grofces Massentragheitsmoment vorhanden, das bei Erreichen einer 
bestimmten Drehzahl auch ein entsprechend grofces Ausmafc an Rotations- 
5 energie bedeutet. 

Ist eine bestimmte Grenzdrehzahl erreicht, wird die Kupplungsanordnung 
90a sehr schnell in Richtung Einkuppeln verstellt, so dass spontan die 
Eingangswelle 12a zur Drehung angetrieben wird und auf diese Art und 
io Weise ein als Brennkraftmaschine ausgebildetes Antriebsaggregat hoch- 
gedreht wird. 

or 

Um diese Funktion als Impulsstartkupplung optimal erfullen zu konnen, ist 
es vorteilhaft, bei der Kupplungsscheibe 92a der Kupplungsanordnung 90a 
15 anorganische Reibbelage 96a einzusetzen, die vergleichsweise verschleiB- 
arm sind und zur Ubertragung groBer Drehmomente genutzt werden kon- 
nen. 

Bei den verschiedenen vorangehend beschriebenen Ausgestaltungsformen 
20 von Drehmomentubertragungssystemen wird es also moglich, in axialen 
Bauraum einsparender Art und Weise ein Antriebsaggregat, beispielsweise 
eine Brennkraftmaschine und eine Getriebeanordnung nebeneinander an- 
zuordnen. Verschiedene Systemkomponenten, wie z.B. Kupplungsanord- 
nungen bzw. eine als Starter/Generator wirksame Elektromaschjne, konhen 
25 ebenfalls nebeneinander angeordnet werden, so dass der gesamt erforder- 
liche Bauraum weiter verringert werden kann. Insbesondere der Aspekt, 
gemafS welchem.das Antriebsaggregat und eine Getriebeanordnung zum 
Einsparen von axialem Bauaraum nebeneinander angeordnet werden kon- 
nen, ist jedoch davon unabhangig, wo beispielsweise bei der Ausgestal- 
30 tungsform gemafS Fig. 1 die Kupplungsanordnung 18 positioniert ist. Hier 
ware es selbstverstandlich unter Beibehalt des Vorteils der Einsparung 
axialen Bauraums moglich, die Kupplungsanordnung 18 im Bereich der 



Eingangswelle 1 2 vorzusehen, wobei dann die Kupplungsscheibe 42 mit 
der Eingangswelle 12 drehfest gekoppelt werden konnte und somit den 
Eingangsbereich bilden wurde, wahrend der vorangehend mit Bezug auf die 
Figuren 1 und 2 als Eingangsbereich 26 beschriebene Systembereich dann 
als Ausgangsbereich wirksam ware, der uber die Antriebsanordnung 1 6 mit 
der Ausgangswelle 14 zur gemeinsamen Drehung verbunden ware. Auf 
Grund der Tatsache, dass jedoch bei der in den Figuren 1 und 2 dargestell- 
ten Ausgestaltungsform bezuglich der vorangehend beschriebenen abge- 
wandelten Ausgestaltungsform im Bereich der Ausgangswelle 14 ein 
geringeres Massentragheitsmoment vorhanden ist, ist diese zum leichteren 
Synchronisieren der verschiedenen Gangstufen bevorzugt. 



Anspruche 



Drehmomentubertragungssystem fur ein Fahrzeug zur Drehmoment- 
ubertragung zwischen einem Antriebsaggregat und einem Getriebe, 
umfassend eine um ein erste Drehachse (AJ drehbare Eingangswelle 
(12; 12a) und wenigst'ens eine um eine zur ersten Drehachse (A^ 
quer zur Achsrichtung versetzte zweite Drehachse (A 2 ) drehbare 
Ausgangswelle (14; 14a) sowie eine erste Kupplungsanordnung (18; 
1 8a) mit einem mit der Ausgangswelle (14; 1 4a) drehf est verbunde- 
nen pder zu verbindenden Ausgangsbereich (40; 40a) und einem 
wahlweise mit dem Ausgangsbereich (40; 40a) zur Drehmoment- 
ubertragung koppelbaren Eingangsbereich (26; 26a), welcher durch 
die Eingangswelle (12; 1 2a) uber eine Antriebsanordnung (16; 1 6a) 
zur Drehung antreibbar ist. 

Drehmomentubertragungssystem nach Anspruch 1 , 
dadurch gekennzeichnet, dass die Antriebsanordnung (16; 16a) ein 
erstes Antriebsrad (20; 20a) aufweist, das mit der Eingangswelle 
(12; 12a) zur gemeinsamen Drehung gekoppelt oder koppelbar ist 
und ein zweites Antriebsrad (22; 22a) aufweist, das durch das erste 
Antriebsrad (10; 20a) zur Drehung antreibbar ist und mit dem Ein- 
gangsbereich (26; 26a) der ersten Kupplungsanordnung (18; 18a) 
drehfest verbunden ist. 

Drehmomentubertragungssystem nach Anspruch 2, 
dadurch gekennzeichnet, dass das erste Antriebsrad (20; 20a) mit 
dem zweiten Antriebsrad (22; 22a) uber ein Endlosband (24; 24a) in 
Antriebsverbindung steht. 

Drehmomentubertragungssystem nach Anspruch 2 oder 3, 



dadurch gekennzeichnet, dass mit dem ersten Antriebsrad (20a) eine 
Rotoranordnung (74a) einer Elektromaschine (70a) drehfest verbun- 
den ist, wobei eine Statoranordnung (72a) der Elektromaschine (70a) 
an einer feststehenden Baugruppe getragen ist. 

Drehmomentubertragungssystem nach Anspruch 4, 
dadurch gekennzeichnet, dass die Rotoranordnung (74a) zusammen 
mit dem ersten Antriebsrad (20a) durch eine zweite Kupplungsanord- 
nung (90a) wahlweise mit der Eingangswelle (1 2a) zur gemeinsamen 
Drehung koppelbar ist. 

Drehmomentubertragungssystem nach Anspruch 4 oder 5, 
dadurch gekennzeichnet, dass die Elektromaschine {70a) zur ersten 
Drehachse (A r ) im Wesentlichen koaxial angeordnet ist und im We- 
sentlichen seitlich neben der ersten Kupplungsanordnung (18a) 
angeordnet ist. 

Drehmomentubertragungssystem nach einem der Anspruche 2 bis 6, 
dadurch gekennzeichnet, dass der Eingangsbereich (26; 26a) der 
ersten Kupplungsanordnung (18; 18a) bezogen auf die zweite Dreh- 
achse (A 2 ) symmetrisch bezuglich .desjenigen axialen Bereichs, in 
welchem das zweite Antriebsrad (22; 22a) wirksam ist, gelagert ist. 

Drehmomentubertragungssystem nach Anspruch 7, 

dadurch gekennzeichnet, dass der Eingangsbereich (26; 26a) der 

ersten Kupplungsanordnung (1 8; 1 8a) in demjenigen axialen Bereich, 

in welchem das zweite Antriebsrad (22; 22a) wirksam ist, gelagert 

ist. 

Drehmomentubertragungssystem nach einem der Anspruche 1 bis 8, 
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dadurch gekennzeichnet, dass ein Betatigungssystem (54) der ersten 
Kupplungsanordnung (18) in Richtung der zweiten Drehachse (A 2 ) 
folgend auf die Ausgangswelle (14) angeordnet ist. 

Drehmomentubertragungssystem nach einem der Anspruche 1 bis 8, 
dadurch gekennzeichnet, dass ein Betatigungssystem (54a) der 
zweiten Kupplungsanordnung (18a) die Ausgangswelle (14a) umge- 
bend angeordnet ist. 

Antriebssystem fur ein Fahrzeug, umfasend ein Antriebsaggregat mit 
einer Antriebswelle (12; 12a) und eine Getriebeanordnung mit we- 
nigstens einer Getriebeeingangswelle (14; 14a), wobei die Getrie- 
beanordnung mit ihrer Getriebeeingangswelle (14; 14a) bezogen auf 
eine Drehachse (A^ der Antriebswelle (12; 12a) des Antriebsaggre- 
gats seitlich versetzt angeordnet ist. 

Antriebssystem nach Anspruch 11, 

dadurch gekennzeichnet, dass die Getriebeanordnung (10; 10a) 
seitlich neben dem Antriebsaggregat angeordnet ist, 

Antriebssystem nachfinem der Anspruche 1 bis 10 7 
gekennzeichnet durch eine Drehmomentubertragungsanordnung 
nach einem der Anspruche 1 bis 10 zur Drehmomentubertragung 
zwischen der Antriebswelle (12; 12a) des Antriebsaggregats als 
Eingangswelle (12; 12a) und wenigstens einer Getriebeeingangs- 
welle (14a) der Getriebeanordnung als Ausgangswelle (14; 14a). 
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Zusammenfassung 

Ein Drehmomentubertragungssystem fur ein Fahrzeug zur Drehmoment- 
5 tibertragung zwi.schen einem Antriebsaggregat und einem Getriebe umfasst 
eine um ein erste Drehachse (AJ drehbare Eingangswelle (12) und wenigs- 
tens eine um eine zur ersten Drehachse (A,) quer zur Achsrichtung ver- 
setzte zweite Drehachse (A 2 ) drehbare Ausgangswelle (14) sowie eine 
erste Kupplungsanordnung (18) mit einem mit der Ausgangswelle (14) 
10 drehfest verbundenen oder zu verbindenden Ausgangsbereich (40) und 
einem wahlweise mit dem Ausgangsbereich (40) zur Drehmomentuber- 
tragung koppelbaren Eingangsbereich (26), weicher durch die Eingangs- 
welle (12) uber eine Antriebsanordnung (16) zur Drehung antreibbar ist. 

is (Fig. 1) 
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